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KARAYOLU TRAFIK GUVENLIGINDE TESKILATLANMA VE
KOORDINASYON: KARSILASTIRMALI BiR CALISMA

Yrd. Dog Dr. Tuncay DURNA*

OZET

Bir Ulkedeki karayolu trafik glivenliginin kurumsal ve teskilat yapisi trafik giivenligi
calismalarinin basarisi acisindan ¢ok dnemlidir. Ulkemizde karayolu giivenliginin koor-
dinasyonundan sorumlu olan kurullarin islevsel olmayisi ve karayolu trafik glvenliginin
mevcut yonetim yapisi koordinasyon yoniyle sikintilar yaratmakta, karayolu trafik gi-
venligi alaninda gelistirilen miidahalelerin etkinligini azaltmaktadir. Bu calismada, trafik
giivenligi alaninda basarili 6rnekler olarak gosterilen Isvec, Hollanda ve Ingiltere’deki
karayolu trafik giivenligi ydnetimi, organizasyon ve koordinasyon boyutlari ile incelen-
mistir. S0z konusu Ulkelerdeki ortak 6zellik, gorevlerini yapmasi icin kanuni yetkilere
ve yeterli kaynaklara sahip, yaptirrm gicl olacak kadar yiiksek bir konumda bulunan,
parlamento ve hiikiimet tarafindan gugclu bir sekilde desteklenen ve yeterli sorumluluk
ve otoriteye sahip koordinasyondan sorumlu bir lider kurum bulunmasidir. Bu Ulkeler-
deki karayolu givenligi teskilatlanmasi tilkemizdeki mevcut durum ile karsilastirlarak,
lkemizde karayolu trafik giivenligi yonetiminin yapilandiriimasina yonelik 6neriler su-
nulmustur.

Anahtar Kelimeler: Karayolu Trafik Giivenligi Yonetimi, Glivenli Sistem Yaklasi-
mi, Organizasyon, Koordinasyon.

ABSTRACT

Organization and Coordination in Road Traffic Safety Management:
A Comparative Study

Alnstitutional and organizational structure of a country’s road traffic safety manage-
ment is important for successful implementation of road safety measures. The dysfunction of
boards responsible for coordination of road safety management in Turkey and current stru-
cture of management create problems of coordination along with impeding effectiveness of
road safety measures. This article examines the road safety management systems in three
best practice countries -Sweden, the Netherlands, and the United Kingdom- with a focus
on organization and coordination. Shared characteristic in these countries is having a lead
agency which is backed up by the government and the parliament, supplied with adequate
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resources and legal powers, high enough in the organizational structure to make decisi-
ons with holding others accountable, and designated with the authority for coordination.
Comparisons are made between Turkey and these countries to develop recommendations
to restructure road safety management system in Turkey.

Key Words: Road Traffic Safety Management, Safe System Approach, Organiza-
tion, Coordination.

GIRIS

Ulkemizde meydana gelen trafik kazalarinda her yil binlerce insanimiz
hayatini kaybetmekte, onbinlercesi de yaralanmaktadir. Trafik kazalar sonucu
yok olan ve pargalanan aileler, yetismis insan kaybi ve hayatinin geri kalan kis-
mini engelli olarak gecirmek zorunda kalanlar olayin korkung sosyal boyutunu
ortaya koymaktadir. Ayrica yarallarin tedavi stirecleri ve maliyetleri ile kazalar-
da olusan maddi hasar miktari tilke ekonomisini olumsuz yénde etkilemektedir.
Bu sonucun olusmasinda yiik ve yolcu tasimaciliginin biiyiik oranda karayolu

ile yapiimasinin rolii oldugu kadar trafik sorununa biitlincl bir yaklagimla ¢o-
zim getirilememesinin de biyuk etkisi vardir.

Karayolu trafik sistemi yapisi itibariyle glivensiz ve tehlikelidir; zira gliven-
lik unsuru 6n plana alinarak tasarlanmamistir. Bu giivensiz yapi, trafik gliven-
ligini herhangi bir yol kullanicisinin hata yapip yapmamasina badimh kilmak-
tadir. Yol kullanicilarin hata yapmalari kaginilimaz oldugundan, karayolu trafik
sisteminin bu hatalari 6liimle veya agir yaralanmayla sonuglanmayacak 6lglide
tolere edebilecek bir sekilde yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Karayolu
trafik glivenligini insan saghdi ve giivenligi odakl olarak bir sistem yaklagimi
icerisinde ele alan bu yeni paradigma, 1990’ yillardan itibaren iIngiltere, Is-
veg, Hollanda, Avustralya ve Yeni Zelanda gibi lilkelerde uygulamaya konulan
politika ve stratejilerle hayata gegirilmistir. Glvenli Sistem Yaklagimi olarak
adlandirilan ve Diinya Saglik Orgiitii (WHO: World Health Organization), OECD
ve Diinya Bankasi gibi 6rgitlerce de desteklenen bu yeni yaklasim, karayolu
trafik glivenligi yénetimi konusunda organizasyonel anlamda yeniden yapilan-
may! da gerektiren bir dizi 6nlem igermektedir.

Gelismis Ulkelerde karayolu trafik kazalarinin neden oldugu 6lim oranlari
son 20 yilda disme edilimi gosterse de, trafik kazalari 6lim, yaralanma ve
sakatlanmalarin énemli bir nedeni olmaya devam etmektedir. Diinya Saghk
Orgiitii Avrupa Bélge Ofisi tarafindan 2009 yilinda hazirlanan Karayolu Tra-
fik Glivenligi Avrupa Durum Raporu’'nda, Tirkiye'nin de dahil oldugu Avrupa
bolgesinde trafik kazalarindan dolayi yilda yaklasik 120.000 kisinin 6ldigu ve
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2,4 milyon kisinin de yaralandidi belirtilmektedir (WHO, 2009b). Benzer bir
sekilde, Diinya Saglik Orgiitii'ne bagl Avrupa Cevre ve Saglik Bilgi Sistemi
(ENHIS: European Environment and Health Information System) verilerine
gore karayolu trafik yaralanmalari, Avrupa boélgesinde 0-24 yas arasi cocuk
ve genglerde 6liim nedenleri arasinda 3. sirada gelmektedir (ENHIS, 2009).
Bu bdlgede 0-24 yas grubundan glinde yaklasik 100 gocuk veya geng trafik
carpismalarinda 6lmektedir. Avrupa bdlgesinde sadece bu yas grubunda tra-
fikteki 6lim ve yaralanmalarin yillik maliyetinin 38 milyar dolar; karayolu trafik
yaralanmalarinin toplam yillik maliyetinin ise toplam milli gelirin %2’sine mal
oldugu tahmin edilmektedir (ENHIS, 2009).

Yukarida belirtildigi (izere kiresel bir sorun haline gelmis olan karayo-
lu trafik giivenliginde karsilastirmali calismalarin bir amaci, diger Ulkelerdeki
uygulamalari, diizenlemeleri, idari yapilanmalari ve politika streglerini incele-
yerek bunlarin llkemizdeki trafik glivenligi calismalarina olasi katkilarini be-
lirlemek ve gerekirse adapte etmektir. Bu anlamda karsilastirmal calismalar,
baskalarinin tecriibelerinden yararlanarak 6grenmenin ilk adimini olusturur.

Ulkemiz acisindan énemli bir sorun olan trafik giivenligi konusu simdiye
kadar ne yazik ki teskilatlanma yapisi ve bu idari yapidan kaynaklanan sorunlar
badlaminda ele alinmamistir. Bu ¢alismada, Giivenli Sistem Yaklasimi igerisinde
drnek olarak gosterilen Isveg, Hollanda ve Ingiltere’deki karayolu trafik giiven-
ligi yonetimi organizasyon ve koordinasyon boyutlari ile ele alinacak ve Tiirki-
ye'deki mevcut durum ile karsilastirilarak tlkemizde karayolu trafik glivenligi
yonetiminin iyilestiriimesine yonelik dneriler sunulacaktir.

1. KARAYOLU TRAFiK GUVENLiGi YONETIMIi

Ulasim sistemleri geleneksel olarak giivenlik icin degil, maksimum kapa-
site ve hareketlilik icin tasarlanmistir. Bu anlayis kaginilmaz olarak giivenligin,
hiz ve hareketlilik karsisinda ddin verilebilir bir unsur oldugu sonucunu dogur-
maktadir. Karayolu trafik gtivenliginde geleneksel yaklasimi ifade eden bu an-
layis, sorumlulugu yol kullanicilar {izerine yiiklemektedir. Oysa trafik, motorlu
tasitlar, yollar, yol kullanicilar ve gevre unsurlarinin etkilesim halinde olduklari
bir sistemdir. Yeni yaklasimda, trafik kazalarinda kusur sadece kisilerde degil;
sistemde ve sistemdeki birimlerin etkilesiminde goriilmektedir.

Diger mal ve hizmetler gibi karayolu gilivenligi de Uretilir. Bu lretim siireci
bir yonetim sistemi olarak goérulmekte ve Ulkelerin karayolu givenlik yonetimi
kapasiteleri bu perspektif dogrultusunda degerlendirilmektedir. Bu anlamda
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karayolu givenligi yonetimi, trafik kazalarini ve bu kazalar sonucu olusan 6lim
ve yaralanmalari 6nlemek icin gelistirilen dnlemlerin organizasyonu, koordi-
nasyonu ve yonetimini igeren politikalarin uygulanma stirecidir.

Karayolu trafik glvenliginde modern yaklasim, trafik sorununu ¢ok bo-
yutlu olarak ve bir sistem yaklasimi icerisinde ele almaktadir. Buna gore, diin-
yadaki karayolu trafik sistemlerinde riskin azaltiimasi, hiikiimetlerin, sanayi
sektoriintin, hikimet disi kuruluslarin ve uluslararasi kuruluslarin kararlihgini
ve saglikli kararlar almalarini; yol miihendisleri, motorlu tasit tasarimcilari, ya-
salari uygulamakla gorevli olanlar, saglik alaninda galisanlar ve yol kullanicilari
gibi gesitli kesimlerin katiimlarini gerektirmektedir. Glivenlik politikalari, trafik
sistemini olusturan bu unsurlari entegre bir sekilde organize ve koordine ede-
bildigi 6lclide basaril olarak degerlendirilmektedir.

1.1. Karayolu Giivenligi Yonetiminin Tarihsel Gelisimi

Karayolu trafik glivenligi ydnetim sistemleri 20. Yiizyilin ortalarindan itiba-
ren siirekli olarak gelismis ve dedismistir. Motorlu arag sayisinin hizla artmasi
ve buna bagdli olarak 6liim ve yaralanma ile sonuglanan karayolu trafik kaza-
larindaki artis, 1950 ve 1960’ yillardan itibaren gelismis Glkelerin bircogunda
karayolu trafik glivenliginin gelistirilmesi icin degisik yaklasimlari glindeme ge-
tirmistir. Bliss ve Breen (2009), 1950°li yillardan itibaren karayolu trafik gliven-
ligi ydnetiminin baslica dért donem halinde gelistigini belirtmektedirler:

1. Doénem: Siricllere yonelik mtdahaleler
2. Donem: Sistemli midahaleler

3. Donem: Sistemli miidahaleler, hedeflenmis sonuglar ve kurumsal li-
derlik

4. Donem: Givenli Sistem, uzun vadede 6lim ve ciddi yaralanmalarin
ortadan kaldiriimasi ve ortak sorumluluk

Yukaridaki safhalar karayolu trafik glivenligi yonetiminin, yol kullanicilarini
sorumlu tutan anlayistan, sorumlulugun sistemi olusturan unsurlarca paylasil-
digi giivenli sistem yaklagimina dogru evrildigini gdstermektedir. Ozellikle 1950
ve 1960'l yillarin karayolu giivenligi politikalari, trafik kazalarinin sorumlusu
olarak siiriiclileri 6n plana cikarmis ve egitim, denetim, bilinglendirme ve ce-
zalandirma ile siiriici davraniglarinin degistirilmesini ve bdylece karayolu trafik
guvenliginin saglanabilecegdini 6ngdrmiistir. Buna ek olarak karayolu alt yapisi
ve arag glvenliginin gelistiriimesinin de trafik glivenligini sadlayacadi lizerinde
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durulmustur. Ancak, trafigi olusturan unsurlar lzerinde ayri ayri ve birbirinden
kopuk olarak gelistirilen énlemler yeterli olmamis ve bu yaklasimla karayolu
trafik glivenliginde dnemli ilerlemeler kaydedilememistir.

1970'li ve 1980’li yillarda ise sistem capinda mudahaleler lizerinde du-
rulmus; Amerikal bir salgin hastaliklar uzmani olan Dr. William Haddon’un
gelistirdigi ve “Haddon Matrisi” olarak adlandirilan cerceveye dayanarak trafik
kazalarini dnleyici programlar gelistirilmistir. Bu yaklagim, karayolu trafik gu-
venlidinin gelisiminde énemli bir safha olmakla beraber, sistematik miidaha-
leler seviyesinde kalmis; bu midahaleleri veya midahalelerden arzu edilen
sonuglari Greten kurumsal yonetim fonksiyonlari tizerinde durulmamistir.

1990'li yillarin basinda trafik glivenligi alaninda gelismis Ulkeler, devam
edegelen gozlem ve dederlendirmelere dayanan bilgiler 1sidinda konulan sa-
yisal hedefleri gergeklestirmeye yonelik midahale planlar Uzerinde yogun-
lasmislardir. Dederlendirmeler, arag sayisindaki hizli artisin trafik kazalarindan
kaynaklanan 6lim oraninda da artisa neden olmasinin kaginilmaz bir sonug ol-
madidini, bu artisin trafik sisteminin kalitesinin iyilestirilmesine yonelik yapilan
yatirimlarla tersine dondurilebilecegini ortaya ¢ikarmistir. Bu donemde bircok
Avrupa Ulkesinde, motorlu arag sayisinin hizla artmasina ragmen trafik kaza-
larindaki 6liim oraninin diistiigu gériilmistiir. Ornegin Ingiltere’de 1972-1999
yillari arasinda motorlu arac sayisi iki katina gtkmasina ragmen, 6lim orani
yari yaritya azalmistir (Bliss ve Breen, 2009). Yapilan diizenlemelerle kurumsal
ybnetim fonksiyonlarinin belirlenmesi, merkezi ve yerel yonetimler arasinda
koordinasyon saglanmasi ve belirlenen hedeflerin gerceklestirilebilmesi igin
gerekli kaynaklarin aktariimasi karayolu trafik yonetiminin mevcut durumuna
gelmesine temel olusturmustur.

1990l yillarin sonlarindan itibaren ise, karayolu trafik glivenligi alaninda
en iyi iki {lke olan Isve¢ ve Hollanda, trafik kazalarindan kaynaklanan &lim
ve ciddi yaralanmalarin azaltlmasinda arzulanan hedeflere ulasilabilmesi igin
mevcut midahale ve kurumsal diizenlemelerin yeniden gbzden gegirilme-
si gerektigini tartismaya baslamislardir. Isve¢te uygulamaya konulan Vizyon
Sifir (Tingvall, 1998; Tingvall ve Haworth, 1999) ve Hollanda'da gelistirilen
Sardirdlebilir Glvenlik (Wegman ve Aarts, 2006) yaklagimlari karayolu trafik
sisteminin kendiliginden gtivenli olacak sekilde tasarlanmasi amacini giitmek-
tedirler. Bu yaklagimlarin temelinde karayollarinda meydana gelen &lim ve
adir yaralanma ile sonuclanan carpismalarin uzun dénemde sifira indirgenmesi
amaclanmaktadir. Ayrica bu yaklagimlar, hiz yénetimini ve insan fizyolojisinin
carpismalardan kaynaklanan tolerans seviyesini esas alarak, yol ve arag tasa-
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nmlari ve bunlarla ilgili koruyucu énlemler iizerinde yogunlasmaktadirlar. In-
san hayati ve sagligini trafigin getirdigi her tirlii faydanin éniinde tutarak, ka-
rayollarinda meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin dogal bir sonug oldugunu
kabul etmeyen bu yaklagimlarin dnciiliigiinde, striicliyli suglayan geleneksel
yaklasim, yerini ortak sorumluluk ve hesap verebilirlige dayali Glivenli Sistem
yaklagimina birakmaktadir. Bu yaklasim dogrultusunda, giivenli trafik sistemi
asadidaki ozellikleri icermektedir (McMahon, 2008; SafetyNet, 2009):

e Glivenli sistem yaklasimi, biitlin 6nlemlere ragmen yol kullanicilarinin
hata yapacaklarini ve carpismalar olacagini kabul etmektedir. Trafik
sistemi, bu hatalari tolere etmeye yonelik olarak insan hatalarinin agir
yaralanma ve 6limle sonuglanmayacad sekilde tasarlanmalidir.

e Glvenli sistem yaklasimi, karayolu ulagim sistemini tasarlayanlarin
sistemin glivenligi konusunda sorumlulugu paylasmalari ve sistemi
kullananlarin da kurallara ve yasaklara uymalari gerektigini vurgula-
maktadir.

e Guvenli sistem yaklasimi, karayolu ulagim sisteminin guivenli bir ge-
kilde isletiminde sorumluluk sahibi olan biitiin resmi ve gayri resmi
kurumlarin esgiidiim igerisinde galismasini saglayacak kapsaml bir
yOnetim yapisina dayanir.

e Glvenli sistem yaklasimi, karayolu trafik yonetimi ile ilgili kararlarin
daha genis ekonomik ve gevresel amaglar dogrultusunda ulasim ve
planlama kararlari ile uyum icerisinde olmasini gozetir.

e Givenli sistem yaklagimi, uzun dénem hedeflerin limitlerini belirleyen
geleneksel onlemler yerine, uzun donem hedefleri gereklestirmeye
yonelik dnlemler gelistirir.

Guivenli sistem yaklagimina dayali olarak karayolu trafik giivenligi yonetim
sisteminin ulastigi son model Sekil 1'de goriilmektedir (Land Transport Safety
Authority 2000; Bliss ve Breen, 2009):
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Sonuglar
osyal faydalar
Nihai Sonuglar
Orta Vade Sonuglar
Ciktilar

Miidahaleler

Karayolu Sisteminin Planlanmasi,
Isletimi ve Kullanimi

Araglarin ve Yol Kullanicilarin
Karayolu Sistemine Girisi ve Cikigi

Trafik Magdurlarinin Kurtariimasi
ve Rehabilitasyonu

Kurumsal Yonetim Fonksiyonlari

Sonuglara Odaklanma \
Koordinasyon
/ Mevzuat
/ Finansman ve Kaynaklarin Dagitimi
/ Tanitim
Gozetim ve Denetleme N
AR-GE ve Bilgi Transferi

Sekil 1: Karayolu Trafik Glvenligi Yonetim Sistemi

Yukaridaki sekilde gorilen model Yeni Zelanda’nin, arzu edilen sonugla-
ri miidahaleler ve kurumsal uygulama dizenlemeleriyle birlestiren kapsamli
2010 hedef belirleme modeli esas alinarak olusturulmustur (Land Transport
Safety Authority, 2000). Yeni Zelanda’nin bu modeli daha sonra Avrupa Ulagim
Guvenligi Konseyi tarafindan tekrar dizenlenmis (Wegman, 2001); kurum-
sal uygulama diizenlemeleri “yapi ve kiltiir” baglaminda genisletilerek SUNf-
lower! projesi (Koornstra vd., 2002) kapsaminda kullaniimistir. Ayrica Diinya
Saglik Orgiitii'niin 2004 yilinda yayinladi§i Karayolu Giivenligi Global Durum
Raporu’nun uygulanmasina yonelik, Bliss ve Breen (2009) tarafindan hazirla-
nan detayli kilavuzda da bu model esas alinmistir.

Karayolu Trafik Glvenligi Yonetim Sistemi piramidinin alt kisminda be-
lirtilen kurumsal yonetim fonksiyonlari sistemin temelini olusturmaktadir. Bu

1 SUN, projenin yiritldigl tg Ulkenin -Sweden, the United Kingdom, and the Netherlands-
isimlerinin bas harflerinden tiretilmistir.
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fonksiyonlar karayolu trafik glivenlidi icin gerekli olan miidahalelerin etkin ve
verimli bir sekilde gergeklestiriimesi ve bu miidahalelerin uygulanmasiyla elde
edilecek olan sonuglara ulasilabilmesi igin esas tegkil etmektedirler. Diger bir
ifadeyle kurumsal yénetim fonksiyonlari, trafik glivenlidi icin arzulanan kisa ve
orta vadeli sonuglara ulasmak icin gerekli olan midahaleler ve 6nlemleri tret-
tigi icin yonetim sisteminin temelini olusturmaktadirlar. Dolayisiyla, belirtilen
yedi kurumsal yonetim fonksiyonunu etkin bir sekilde uygulamayan ilkelerin
basarili trafik giivenligi programlari gelistirmeleri ve sirdirdlebilir seviyede
arzu edilen sonuglara ulagmalari gok mimkiin degildir.

1.2. Karayolu Giivenligi Yonetiminde Koordinasyon

Trafik glivenligi alanindaki tartismalarin ve ¢alismalarin ¢ogu sadece mii-
dahaleler ve 6nlemler lzerinde yogunlasmaktadir. Ancak, yukarida belirtilen
karayolu trafik glivenligi yonetim sistemi, kurumsal sahiplenme ve sorumluluk
gibi genellikle goz ardi edilmis olan fakat gelistirilen programlarin etkin ve
verimli bir sekilde yiritllerek kalici sonuglara ulagiimasini saglayan konulari
da igeren kurumsal yénetim fonksiyonlarini 6n plana gikarmistir. Bu makalenin
amaci ve konusu geredi karayolu trafik glivenligi yénetim sistemi cercevesinde
kurumsal yonetim fonksiyonlarindan koordinasyon Uzerinde durulacaktir.

Yonetimin temel fonksiyonlarindan olan koordinasyon, yénetimin veya or-
gltin amacinin gergeklestirilebilmesi icin ilgili tm birimlerin ve kisilerin uyum
icinde hareket etmesini saglar (Aydin, 2006). Tanim yapmak gerekirse koordi-
nasyon ya da esgidiim; bir amag igin bir araya gelmis insanlarin, belirlenen ya
da planlanan amaca ve amaglara ulasmak icin amaclar dogrultusunda isbirligi
olusturma ya da uyumlulastirma cabalarinin timiini ifade etmektedir (Ozte-
kin, 2010). Fisek (1979) ise orglitsel seviyede koordinasyonu kamu-6zel sek-
tér ayrimi yapmadan tiim orgtitlerde, drgiitiin birimleri ve bireylerini (calisan-
larini) 6rgiit amaglan dogrultusunda isbirligine, eylem birligine yonlendirmek
igin yapilan galismalarin timdi olarak tanimlamaktadir.

Koordinasyon, ya her kurumun kendi hiyerarsik yapisi icinde yoneticiler
tarafindan, ya ilgili tim birimlerin kendi aralarinda bir eylem birligi yapmalari
suretiyle ya da temel fonksiyonu ‘koordinasyon saglamak’ olan bir birim tara-
findan saglanir (Aydin, 2006). Ayrica koordinasyon, dider kuruluslarla isbirligi
yapmayi da icermektedir. Tortop vd. (2010), koordinasyonun (¢ unsurundan
bahsetmektedirler: Ahenkli birlestirme, isbirligi ve tesvik (6zendirme).

Yukarida belirtilen karayolu trafik giivenligi yonetim modelinde koordi-
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nasyon, hedeflere ulasmak icin sistemde yer alan diger resmi ve gayri resmi
kurumlar ile 6zel sektdriin uyguladigi programlar ve diger kurumsal yénetim
fonksiyonlarinin esgiidimi ve uyusumunu ifade etmektedir. Bliss ve Breen
(2009) bu anlamda koordinasyonu dort ana boyutu ile ele almaktadirlar:

Yatay olarak hikiimet kurumlari arasinda
Dikey olarak merkezi hiikiimet ve bdlge ve yerel hiikimetler arasinda

Merkezi, bolgesel ve yerel seviyede hiikiimet, hilkiimet disi ve 6zel
sektoér kurumlari arasindaki ortak uygulamalar arasinda

Merkezi, bdlgesel ve yerel seviyelerde parlamenter iligkiler arasinda

Ginlimizde trafik gtvenlidi bir sistem yaklasimi icerisinde gok sektorli
sorumluluk gerektiren ve oldukca iddiali hedeflere odakli bir alan olarak gé-
rilmektedir. Guvenli Sistem yaklasimi karayolu ulagimina ve topluma maddi
ve manevi zararlar veren trafik 6lim ve yaralanmalarini ortadan kaldirmayi
amaclamaktadir. Bu yaklasim karayolu trafik sisteminde yol kullanicilar igin gu-
venligin saglanmasina yonelik galismalarin, hava kirliligini, sera gazi salinimla-
rini ve enerji sarfiyatini azaltmaya yonelik calismalarla entegre bir sekilde ele
alinmasini 6ngérmektedir. Karayolu trafiginin glivenli isleyen bir sistem haline
getirilmesi, karayolu trafik giivenligi yénetiminin bir lider kurum dnciligiinde
organize edilerek sistemin bir pargasi olan biitiin birimlerin calismalarinin ortak
hedef dogrultusunda esgiidiimiinin saglanmasini zorunlu kilmaktadir.

1.2. Karayolu Giivenligi Yonetiminde Lider Kurum ve Koordinas-
yon Gorevi

Diinya Saglk Orgiiti'nce yayinlandigi 2004 yilindan beri biitiin diinya-
da takip edilen ve karayolu trafik glivenligi programlarina esas teskil eden
“Karayollarinda Trafik Kazalarinin Onlenmesi Diinya Raporu”nda yol giivenligi
programlari igin bir dizi 6neriler sunulmustur. Bunlardan birincisi ulusal trafik
guvenligi alanindaki calismalarda onciiliik edecek bir “lider kurum” belirlen-
mesidir (WHO, 2004). Bu 6neri; karar verme, kaynaklarin kontroll ve trafik
guvenligi ile ilgili bitiin kurumlar arasinda esgiidiimii saglamaktan sorumlu
olan resmi bir otoritenin ve bu otoritenin ortaya koymasi gereken kurumsal
liderligin &nemini vurgulamaktadir. Diinya Saglik Orgiitii'niin adi gecen raporu
sonrasinda yayinlanan diger rapor ve makalelerde de bir ulusal trafik gtivenligi
stratejisi ve bu stratejiyi uygulayacak bir lider kurumun gerekliligi vurgulan-
maktadir (OECD, 2008; WHO, 2009b; SafetyNet, 2009).
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Trafik glivenligi cok sektorli bir alan olup, genel olarak asagidaki gorevleri
yerine getiren kamu kurum ve kuruluslari ile mesleki kuruluslar ve sivil toplum
orgltlerinin ortak faaliyet alanidir:

- Strateji gelistirme, planlama, analiz
Egitim, bilgilendirme ve bilinglendirme
Finansman ve yollarin yapim, bakim ve onarimi
- Arag standartlarinin ve tiplerinin belirlenmesi
Denetim
Ilk ve acil yardm

Trafik sisteminin glivenli bir sekilde islemesi igin ytirGtiilmesi zorunlu olan
bu gorevler ve sorumluluklar ulastirma, egitim, saglik ve igisleri gibi birgok
farkl bakanlik ve kurum arasinda paylasiimistir. Glivenli sistem anlayisi dog-
rultusunda, trafik sorunu artik yukaridaki gorevleri yerine getiren kurumlarin
bireysel olarak ylrittiikleri projeler veya bagimsiz olarak gelistirdikleri 6nlem-
lerle degil, ulagim sistemini olusturan biitiin unsurlarin etkilesim halinde olduk-
lar bir sistem anlayisi icerisinde ele alinmaktadir. Bu anlayis kacinilmaz olarak,
hem trafik glvenlidi icin stratejiler gelistiriimesi hem de bu stratejiler dog-
rultusunda gelistirilen dnlemlerin ydritdlebilmesi icin etkili bir koordinasyon
birimini gerekli kilmaktadir. Bu nedenle, dedisik resmi kurumlar, yerel birimler,
meslek kuruluglari ve dider sivil toplum &rgiitleri arasinda koordinasyonu sag-
layacak ve karayolu trafik gilivenligi yonetimi modelinde belirtilen kurumsal
yonetim fonksiyonlarini icra edecek seviyede yetkilerle donatiimis bir lider ku-
ruma ihtiyag duyulmaktadir.

Lider kurum, hikimet icerisinde ulusal karayolu trafik glivenligi strate-
jisinin belirlenmesi ve kurumsal ydnetim fonksiyonlarinin belirlenmis hedef-
ler dogrultusunda sonug odakl olarak gergeklestiriimesinden sorumludur. Bu
sorumluluk, trafik glivenligi politikalarinin belirlenerek uygulanisinin koordine
edilmesinin yani sira, trafik givenligi alaninda liderlik yapma ve bir icra organi
olarak gerektiginde kamuya hesap vermeyi de icermelidir (Abouraad and El-
senaar, 2006).

Birgok (lkede trafik glivenligi politika ve stratejilerinin belirlenmesi ve yi-
riitiilmesi icin bir lider kurulus belirlenmistir. Diinya Saglik Orgiitii'nce hazir-
lanan Karayolu Trafik Giivenligi Global Durum Raporu verilerine gore toplam
177 Ulkenin 153’Unde (%86) lider bir kurum bulunmaktadir (WHO, 2009a).
Ancak bu kurumlarin yaptinm glicleri, sahip olduklar yetkiler ve siyasi destek
bircok ilkede etkin calisabilmeleri icin yeterli degildir. Diinya Saglik Orgiitii
Avrupa Bolge Ofisi'nin Karayolu Trafik Glivenligi Avrupa Durum Raporu’nda ise
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bolgeye dahil toplam 49 (ilkenin %90 trafik glivenligi alaninda lider bir kurum
yetkilendirmistir (WHO, 2009b). Bu kurumlar ya bakanliklar arasi veya tek bir
bakanlik blinyesinde faaliyet gosteren organizasyonlar olarak yapilandirilmis-
tir. Lider kurumun tek bir bakanlida bagh oldugu durumlarda, bu kurumlarin
Icisleri bakanligina bagh oldugu eski Sovyet tilkeleri haric diger tilkelerin ta-
mamina yakininda lider kurumlar ulagtirma bakanliklari blinyesinde faaliyet
gostermektedir.

Karayolu trafik giivenligi yénetiminde koordinasyon gérevi yiiklenen lider
kurumun teskilatlanmasi konusunda farkli tilkelerde farkl modeller gelistirildigi
goriilmektedir. Bliss ve Breen, trafik glivenligi yonetimi alaninda en iyi uygu-
lamalarin oldugu lkelerde lider kurumun yetkilendirilmis bagimsiz bir kurum
veya komite, paydas hikiimet kurumlarinin temsil edildigi bir kurul, ulastir-
ma bakanhgi biinyesinde veya hiikiimet baskanina dogrudan bagh bir kurum
olabildigini belirtmektedirler (2009). Bu lider kurumlar, gérevlerinin birgogunu
kendileri yliriittiigu gibi gerektiginde yerel yonetimlere, diger kamu veya 6zel
kuruluglara veya arastirma merkezlerine vs devredebilmektedirler. Sekil 2'de
en iyi uygulamalarin oldugu ilkelerdeki lider kurumlar ve teskilatlanmalari go-
rilmektedir (Bliss ve Breen, 2009).

«Kara Ulastirma Guvenligi Otoritesi (Land
Transport Safety Authority), Yeni Zelanda

« Ulusal Karayolu Trafik Glvenligi Kurumu
(National Highway Traffic Safety
Administration), A.B.D.

Bagimsiz Lider
Kurumlar

. +Ulastirma Bakanligi (Department for

Lider Kurum Transport), ingiltere

olarak Ulastirma «Ulastirma, Kamu Hizmetleri ve Su Yonetimi

Bakanhgi Bakanligi (Ministry of Transport, Public
Works and Water Management), Hollanda

. « Isveg Karayolu Kurumu (Swedish Road
Lider Kurum olarak Administration), isveg

Karayolu Otoritesi « VicRoads, Viktorya Eyaleti, Avustralya

Devlet-Hukimet

Baskanina bagli - Karayolu Giivenligi Biirosu (Office of Road
Bagimsiz Lider Safety), Bati Avustralya Eyaleti, Avustralya

Kurum

Sekil 2: Karayolu Trafik Glivenligi Yonetiminde “Lider Kurum” Yapilanma-
lari
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Yukarida belirtilen kurumlar karayolu trafik giivenligi alaninda uzun za-
mandan beri faaliyet gosteren ve karayolu trafik giivenligi yonetiminde etkin-
likleriyle 6ne gikan kurumlardir. Bu kurumlarin teskilatlanmalarindaki farklilk-
lar, hedeflenen sonuglara ulasmak igin gereken koordinasyonun degisik sekil-
lerde saglanabilecegini gostermektedir. Trafik givenligi alaninda en iyi uygu-
lama 6rnekleri olarak goésterilen bu ulkelerdeki teskilatlanma modellerinin bir
kismi uzun yillar siiren gelismeler sonucu ortaya ciktigi gibi bir kismi da yakin
gecmiste yapilandiriimistir. Bliss ve Breen en iyi uygulama orneklerindeki lider
kurum tegkilatlanmalar ve faaliyetlerinin karayolu trafik glivenligine katkilari
ile ilgili olarak iki énemli hususu belirtmektedirler (2009). Birincisi, karayolu
givenligi yonetiminden sorumlu olanlarin (lkelerine 6zgi karsilastiklar gok
farkll durumlar g6z 6niine alindiginda, lider kurum yapilanmalarindan herhan-
gi birisi digerlerine gére daha Ustiin degildir. Ancak, yeterli insan, teknik ve
mali kaynaklara sahip merkezi bir kurum mutlaka gereklidir. 13 Glkenin trafik
guvenligi yonetim sistemlerinin incelendigi baska bir calismada da orgutsel
yap! nasll olursa olsun, basari veya basarisizligi etkileyen ana nedenin ye-
terli insan ve mali kaynak saglanmasi oldugu belirtiimektedir (Aeron-Thomas
vd, 2002). ikincisi, liderlik fonksiyonu, etkili koordinasyon diizenlemelerinden
daha onemlidir. Yeterli kaynaklara ve yaptirm glicline sahip bir lider kurum
destedi olmadan, trafik glivenliginden sorumlu birgok kurulus arasinda koordi-
nasyon saglanmasinda basari olasiligi yok denecek kadar diisiiktir.

Cok sektorlu faaliyetlerin koordinasyonu karmasik ve zor bir gérevdir ve
liderlik fonksiyonuyla dogrudan ilgilidir. Bu gorevi yerine getirecek olan ku-
rumun gerekli yetki ve yaptinm gictline sahip olmasi sarttir. Bazi az ve orta
gelismis Ulkelerde, trafik gtivenligi alaninda liderlik fonksiyonunu ve koordinas-
yon gdrevini yerine getirmek igin ulusal trafik glivenligi kurullari kurulmustur.
Ancak bu koordinasyon modelinin, yaptirnm gliciine sahip yetkili bir kurumun
destegi ve yeterli mali ve teknik kaynaklar olmadan basarili olmasinin mimkiin
olmayacadi degerlendirilmektedir (WHO, 2009a).

Etkin bir karayolu trafik glivenligi yonetimi teskilatlanmasina sahip (ilke-
lerde trafik glvenliginin saglanmasina yonelik kurumsal yonetim fonksiyonlari
basari ile yerine getirildiginden, bu Ulkelerde trafik kazalar ve kazalardan kay-
naklanan maddi ve manevi kayiplar da daha az olmaktadir. Zira bu Ulkelerde,
karayolu trafik giivenligi politika ve stratejilerinin belirlenerek, bu stratejiler
dogrultusunda gelistirilen 6nlemlerin esglidiim icerisinde yiritilmesinden so-
rumlu, siiregelen siyasi ve mali destede ve yaptirim glicline sahip bir lider
kurum bulunmaktadir.
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2. SUNFLOWER ULKELERINDE KARAYOLU TRAFIK GUVENLIiGi-
NIN KOORDINASYONU

Bu calismada, trafik giivenligi alaninda gelistirdikleri program ve stra-
tejilerle glivenli sistem yaklasiminin olusmasina ve gelismesine yol agan, bu
programlarin esglidiim igerisinde uygulanmasi igin kurulan karayolu trafik gu-
venliginden sorumlu lider kurumlarinin etkinligi ile 6n plana ¢ikmis Isveg, in-
giltere ve Hollanda’nin karayolu trafik giivenligi teskilatlanmalari koordinasyon
boyutu ile ele alinmaktadir. Oncelikle su hususu belirtmek gerekir ki, bu iic
llke trafik glivenligi bakimindan uzun yillardir Avrupa Birligi ve diinya sirala-
masinda en iyi uygulama Ulkeleri arasindadir. Ancak bu durum, bu (lkelerin
trafik glivenligi alanindaki galismalarini etkilememis; bilakis, vizyon ve strate-
jilerini daha iddiali hedefler koyarak gelistirmisler, idari yapilanmalarini da bu
hedefleri gergeklestirecek sekilde diizenlemislerdir.

Isvec, Ingiltere ve Hollanda’da 6zellikle emniyet kemeri kullanimi, alkollii
arag kullanma ve tasit giivenligi konularinda gelistirilen politikalar 1980-2000
yillari arasinda bu Ulkelerde trafik kazalarindan kaynaklanan élimleri yar ya-
riya azaltmistir (Wegman, Lynam and Nilsson, 2004). Bu ulkelerde karayolu
trafik glivenligi alanindaki etkileyici ilerlemenin nedenlerinin tespit edilmesi,
uygulanan strateji ve programlarin incelenerek diger Avrupa Birligi Glkelerine
de aktarilabilmesi amaciyla 2002 yilinda SUNflower isimli bir proje yiritilmus-
tiir (Koornstra vd., 2002). Projede bu (g Ulkede alkollii arag kullanma, emniyet
kemeri ve gocuk koltugu kullanma ve karayolu altyapilarindaki gelismeler kar-
silastinlmistir. Sonucta, bu tlkelerdeki trafik glivenligi politikalarinin, farkh ya-
sal dayanaklara, farkli zamanlamalara ve farkl yogunlukta olmalarina ragmen
benzer miidahaleler ortaya cikardidi tespit edilmistir. Ayrica, SUN (lkelerinde
trafik glvenligi organizasyonun konunun parlamentolarda acikca tartisiimasi,
koordinasyondan sorumlu gligli bir lider kurum, yerel yonetimler ve merkezi
yonetimler arasinda etkili bir esglidiim, finansal destek ve trafik gtivenligi ala-
ninda etkili sivil toplum orgitleri bulunmasi gibi benzer 6zelliklerinin oldugu
gorilmistir (Koornstra vd., 2002; Wegman vd., 2004).

SUNflower (lkelerinin karayolu trafik glivenligi alaninda 6ne c¢ikan en
Onemli dzellikleri trafik 6lim ve yaralanmalarinda uzun yillardir devam ettir-
dikleri disiik oranlardir. Ug iilke de son 15-20 yildir karayolu trafik giivenligi
alaninda 6lu ve yarali sayisinin belirli oranlarda azaltiimasina yonelik 6lgllebilir
hedefler tespit ederek, karayolu giivenligi yonetim sistemlerini bu hedeflere
ulasmak amaciyla yapilandirmislardir.

Tablo 1'de SUNflower (lkeleri ve Tiirkiye'nin 2009 yili verilerine gore trafik
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guvenligi kayitlari gériilmektedir. Tiirkiye'deki arag sayisinin bu Ulkelere kiyasla
cok az olmasina ragmen 6lim oraninin ¢ok fazla olmasi oldukga diistindiriici-
dir. Ancak surasi unutulmamalidir ki, bu Glkelerin trafik glivenliginde yakala-
diklar bagari uzun yillar siiren planli ve titiz calismalarin bir sonucudur.

Tablo 1: SUNflower Ulkeleri ve Tiirkiye'de Arag ve Olim Istatistikleri

100.000 Kisiye 1000 Kisiye Diisen
Diisen Oliim Orani Binek Arag Sayisi

Turkiye 13.4 87
Isveg 5,2 464
Ingiltere 5,4 477
Hollanda 4,8 440
DSO Avrupa Bélge Ortalamasi 13,4 339

Kaynak: WHO European Status Report on Road Safety (WHO, 2009b)

Cok cesitli alanlarda faaliyet gosteren paydaslarin olusturdugu cok sek-
torld bir alan olan karayolu glivenliginde basarili olmak icin biitlin paydas bi-
rimlerin calismalarinin yetkilendirilmis lider bir kurum onciliginde etkin bir
sekilde koordine edilmesi bliylik 5nem tagimaktadir. SUNflower Ulkeleri idari ve
siyasi yapilanmalari birbirinden farkli olmakla birlikte, karayolu trafik giivenligi
yonetiminden sorumlu bir lider kurum belirlemis ve bu kurumu yeterli sekilde
yetkilendirmislerdir. Bu (lkelerin bir dier ortak noktasi da her {icliniin de be-
lirlenmis ulusal karayolu trafik giivenligi stratejileri ve hedefleri bulunmasidir.
Bu noktada Ingiltere diger iki ilkeden ayriimaktadir; zira Ingiltere’nin stratejik
hedefleri Isveg ve Hollanda gibi bir vizyona ve bu vizyona esas teskil eden bir
felsefeye (Vizyon Sifir ve Sirdirilebilir Glivenlik) dayanmamaktadir. Ancak,
lc Ulkede de karayolu trafik glivenliginde belirlenen hedeflere ulasilmasi igin
yuritilen programlar ve uygulamalar benzesmektedir.

SUNflower (ilkelerinde yerel yonetimlere karayolu giivenligi alaninda ge-
nis capta diizenlemeler yapma yetkisi verilmis olmasi ve bu alanda faaliyet
gosteren 6zel sektor ve sivil toplum kuruluslarinin da diizenlemelere katiimasi,
lider kurumlarin (bakanlk veya karayolu otoritesi) koordinasyon gorevlerini
On plana gikarmistir. Bu kurumlarin etkin koordinasyon mekanizmalari gelistir-
meleri, ylritllen faaliyetlerin belirlenmis olan hedefler dogrultusunda esgii-
diim icerisinde gerceklestirilmesini saglamistir. Ozellikle merkezi hiikiimetler
ve yerel ydnetimler arasindaki dikey koordinasyonun saglanmasi karayolu gi-
venliginde basarili sonuglara ulasiimasinda énemli bir faktdr olmustur. Ayrica,
Avrupa Birligi tiyesi olan SUNflower lkelerindeki lider kurumlar, karayolu trafik



Karayolu Trafik Glivenliginde Teskilatlanma ve Koordinasyon « 117

guvenlidi ile ilgili konularda standartlar belirleyen Avrupa Birlidi ile de koordi-
nasyon gorevi Ustlenmiglerdir.

3. TURKIYE'DE KARAYOLU TRAFIK GUVENLIGI YONETiIMi

Trafik kazalarinin neden oldugu 6li ve yarali sayilarinin etkileyici bir ge-
kilde azaldigi SUNflower (lkelerinin aksine, Ulkemizde trafik kaza ve yarall
sayillarl artmaya devam etmekte, 6li sayisinda ise dikkate deder bir diisis
gorilmemektedir. Tablo 1'de gorildiga Gzere, Ulkemizde son 10 yilin trafik
kaza istatistiklerine bakildiginda, kaza sayisinin ciddi oranda artis gosterdigi
gozlemlenmektedir.

Tablo 2: Ulkemizde Son 10 Yilin Genel Kaza Istatistikleri?

Yil Kaza Sayis1 Olii Sayist Yaral Sayisi
2000 500.664 5.566 136.406
2001 442.960 4.386 116.202
2002 439.958 4.169 116.045
2003 455.637 3.959 117.551
2004 537.352 4.427 136.437
2005 620.789 4.505 154.086
2006 728.755 4.633 169.080
2007 825.561 5.007 189.057
2008 950.120 4.236 184.468
2009 1.053.346 4.324 201.380
2010 1.104.388 4,045 211.496
2011 1.228.928 3.835 238.074

TOPLAM 8.888.458 53.092 1.970.282

Kaynaklar: Emniyet Genel Mudirliig; Trafik Sigortalari Bilgi Merkezi
(TRAMER)

Tablo 2'de sunulan resmi istatistikler son 10 yilda yaklasik 50.000 insani-
mizin trafik kazalarinda &ld{igiind, iki milyona yakin insanimizin da yaralandigi-
ni gostermektedir. Yani Tirkiye'deki yollarda her gin yaklasik 14 kisi hayatini

2 Emniyet Genel Mudirligu ve Jandarma Genel Komutanhgi sorumluluk bolgesinde meydana
gelen trafik kaza bilgilerini kapsamaktadir. 2008-2010 Yillarinda taraflarin anlasarak kendi ara-
larinda tutanak tanzim ettigi maddi hasarli trafik kaza sayilari dahil edilmistir.
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kaybetmektedir. Ancak sunu vurgulamak gerekir ki, resmi istatistikler sadece
kaza yerinde kayda gecen 6li ve yaral sayisini belirtmektedir. Gelismis Glke-
lerde oldugu gibi, kazadan belli bir siire sonra (genellikle 30 giin) kazanin ne-
den oldugu yaralanmalardan dolay 6lenleri tespit edecek bir sistem Ulkemizde
mevcut degdildir. 2008 yilinda Sayistay Baskanldinca hazirlanarak Tirkiye Bi-
yiik Millet Meclisi'ne sunulan “Trafik Kazalarini Onleme Faaliyetleri” performans
denetimi raporu da bu eksikligi belirtmektedir. Sayistay denetgcilerince 2006
yilinda 9 ilimizde® yerinde yapilan denetimlerde toplam 6li sayisi istatistiklere
988 olarak yansimisken, resmi ve ¢zel hastanelerden elde edilen sonuglara
gore gergekte bu rakamin 2053 oldugdu belirlenmistir (Sayistay, 2008). Buna
gore, tedavi esnasinda hayatini kaybeden 1065 (%108) kisi trafik kaza istatis-
tiklerine girmemistir. Bu orani resmi istatistiklere yansittigimizda, son 10 yilda
gercekte 102.000'in Uzerinde insanimizin 6ldigl ortaya cikmaktadir. Yani as-
linda son 10 yilda her giin 28 insanimiz trafikte hayatini kaybetmistir. Sonucta,
kaza sonrasi tedavi esnasinda hayatini kaybedenler de degerlendirildiginde Ul-
kemizde yilda ortalama 10 bin kisinin yollarda 6ldiigi gercedi trafik sorununun
korkung boyutunu biitiin giplaklidiyla ortaya koymaktadir.

Trafik glivenligi konusunda 6lcilebilir hedeflerin tespitine dayal uzun va-
deli ulusal politikalarin ve bunlara uygun stratejilerin belirlenmesi son derece
énemlidir. Ulkemizde karayolu trafigi, 13.10.1983 tarihinde yiirirlige giren ve
sonrasinda bircok kez degisiklige ugrayan 2918 sayili Karayollar Trafik Kanu-
nu'nca diizenlenmistir. Karayollari Trafik Kanunu ile trafik giivenligine iliskin
olarak toplam 15 kurum, kurulus ve kurula goérev ve yetki verilmistir. Bu du-
rum Ulkemizde trafik glivenligi konusundaki cok basliligi ve koordine eksikligini
ortaya koymaktadir. Aslinda, trafik glivenligi alaninda ulusal 6lgekte hedefler
ve stratejiler belirlenmesi ve kurumlar arasi koordinasyon saglanmasi amaci
ile Karayollar Trafik Kanunu’nda yapilan bir degisiklik ile 1997 yilinda Karayolu
Glivenligi Yiksek Kurulu (KGYK) ve Karayolu Trafik Glvenligi Kurulu (KTGK)
olusturulmustur. Baskanhgini Basbakan’in yaptigi KGYK, ilgili kurumlar {ize-
rinde yaptirim gticiine sahip, kurumlar Usti bir nitelik tasimasina ragmen et-
kin olarak calismamaktadir. Bu kurul yilda iki defa toplanmasi gerektigi halde,
2008 yili Sayistay raporunda belirtildigi (izere sadece 1997 ve 1998 yillarinda
birer defa olmak tizere toplam iki kez toplanmis ve s6z konusu toplantilar da
dahil olmak Uzere kurulus amacina yonelik herhangi bir galisma gergeklestir-
memistir (Sayistay, 2008).*

3 Bu illerimiz: Adana, Afyonkarahisar, Bursa, Gaziantep, Istanbul, Konya, Mersin, Samsun ve
Trabzon.

4 KGYK, 14 yillik bir aradan sonra, 30 Mayis 2012 tarihinde toplanmis ve trafik giivenligi ko-
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Karayolu Guivenligi Yiksek Kurulu’nun etkin galisamamasi bir yoniyle bu
kurulun yapisindan kaynaklanmaktadir. KGYK, Basbakan’in baskanliginda Ada-
let, Icisleri, Maliye, Milli E§itim, Bayindirlik ve Iskan, Saglik, Ulastirma, Or-
man Bakanlari ve Kdy Hizmetleri Genel Miduirlii§iintn Bagl Oldugu Bakan ile
Jandarma Genel Komutani, Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati Mistesari,
Emniyet Genel Mudiirli ve Karayollari Genel Midiriinden olusmaktadir®. Kara-
yolu trafiginden sorumlu kurum ve kuruluslarin en Ust seviyede temsil edilmesi
ve Bagbakanin baskanliginda toplanmasi, KGYK'nin islevselliginin dniinde bir
engel teskil etmektedir. Aslinda kurulun bu Ust diizey yapisi karayolu trafik
glivenligine verilen dnemi gdstermesine ragmen, terdr ve ekonomik sorunlarin
sirekli olarak iilke giindemini mesgul etmesi, trafik glivenliginin Gst diizeyde
kapsamli olarak ele alinmasini ve bu konuda siyasi irade ortaya konulmasini
engellemektedir.

Karayolu Trafik Givenligi Kurulu (KTGK) ise Emniyet Genel Muduarlugu
Trafik Hizmetleri Baskaninin baskanhdinda, Karayolu Guvenligi Yiiksek Kuru-
luna katilan kamu kurumlarinin en az daire baskani seviyesinde gorevlileri,
Jandarma Genel Komutanligi, Tirk Standartlari Enstitiisi Bagkanhdi, Tirkiye
Sofdrler ve Otomobilciler Federasyonu temsilcisi ile cisleri Bakanliginca uygun
gorilen trafikle ilgili Gniversite, Tlrkiye Mimar ve Miihendis Odalari Birligi, Tir-
kiye Trafik Kazalarini Onleme Dernegi ve Trafik Kazalari Yardim Vakfinin birer
temsilcisi ve Bagkent Bliyliksehir Belediye Bagkanindan olusmaktadir. Ayda bir
kez toplanan kurul, Trafik Hizmetleri Baskanli§inca trafik hizmetlerinin cagdas
ve glivenli bir sekilde yiritilmesi amaciyla 6nerilen veya katilacak temsilci-
lerce 6nerilecek dnlemlerin uygulanabilirligini tartisarak karara baglamaktadir.
KTGK'nun, ilgili kurum ve kuruluslar tizerinde yaptirnm giicii olmayip, dneri ni-
teliginde kararlar almaktadir. Bu énerilerin degerlendirilerek karara baglanma-
si ve bu kararlarin yasama gegcirilmesi igin gerekli koordinasyon énlemlerinin
belirlenmesi ancak KGYK tarafindan dederlendiriimektedir. KGYK'nin, yukarida
belirtildigi lizere, etkin galismamasi ise Karayolu Trafik Givenligi Kurulunca
alinan kararlarin cogunlukla éneri niteliginde kalmasina neden olmaktadir.

Ulkemizde belirlenmis bir ulusal ulastirma politikasi olmamasi, bu politika
dogrultusunda trafik gtivenligi konusunda belirlenmis vizyon, hedefler, strateji-
ler ve planlar dahil olmak lizere sistematik bir yaklagim bulunmamasi ve trafik
giivenligi konusunda finansmanin ¢ok sinirli olmasi ve birgok kurulus arasinda

nusunda bir dizi kararlar almistir. Ancak, kurul toplantisi bu makalenin yazilma asamasinda
gergeklestiginden, kararlarin degerlendirilmesi miimkiin olmamustir.

5 Karayollari Trafik Kanunu Mad. 4.
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bélinmis olmasi karayolu trafik giivenligi yonetimi bakimindan Glkemizdeki
durumu 6zetlemektedir. Trafik gtivenligi konusunda sorumlulugun bircok kuru-
lus arasinda bdélinmis olmasi ve koordinasyondan sorumlu kurullarin islevsel
olmamasi ciddi bir ydnetim zafiyeti dourmaktadir. Trafik glivenligi konusunda
ulusal diizeyde mevcut bir stratejinin ve bdyle bir stratejinin gelistiriimesini ve
uygulanmasini saglayacak siyasi iradenin bulunmamasi ise sistemdeki unsurla-
rin miinferit olarak gergeklestirdikleri calismalarin sonuglarinin sinirl kalmasina
neden olmaktadir. Oysa karmasik bir yapi olan trafik sistemini olusturan unsur-
larin tek tek degil de birbirleri ile isbirligi halinde ve etkilesim igerisinde, ortak
hedefleri gergeklestirmek icin hareket etmeleri gerekmektedir.

SONUG VE ONERILER

Giiniimiizde karayolu givenligi birgok kurum, kurulus ve sektoriin ortak
faaliyet alani haline gelmistir. Bu cok sektorlli yapi, trafik givenligi alaninda
gelistirilen 6nlemlerin basarili olabilmesi icin esglidiim icerisinde yuritilmesini
zorunlu kilmaktadir. Bu anlamda gelistirilen énlemlerin organizasyonu, koor-
dinasyonu ve yonetimi icin de gerekli yetkilerle donatilmig bir lider kurumun
belirlenmis olmasi gerekmektedir.

Bu makalede karsilastirilan SUNflower (lkelerinde trafik glivenligi yone-
timinin en belirgin 6zelligi, Olgllebilir hedefler konularak bu hedefleri gergek-
lestirmek icin stratejiler belirlenmesi ve bu stratejilerin yaptirim gtici olan bir
lider kurum énciiligiinde koordine edilerek yiiriitiilmesidir. Ayrica, Isvec ve
Hollanda’da genel anlamda karayolu trafik gilivenligi ve spesifik olarak belir-
lenen stratejiler birbirine gok benzeyen Vizyon Sifir ve Siirdiirilebilir Glivenlik
vizyonlarina dayanmaktadir. Bu vizyon ve stratejiler karayolu trafik giivenligi
yOnetiminde en son nokta olan Guvenli Sistem yaklagiminin temelin olustur-
muslardir. Karayolu glivenligini bir sistem yaklasimi dogrultusunda ele alan
SUNflower lkeleri, 6zellikle 6limll ve yaralanmali trafik kazalarinin en 6nemli
nedenleri olan emniyet kemeri kullanmama, asir hiz ve alkollii arag kullanma
konularinda gelistirdikleri 6nlemler ve bu 6nlemlerin tasit ve yol glivenligindeki
gelismelerle birlikte ele alinarak karayolu glvenligi alanindaki biitiin paydas-
larin belirlenen hedefler dogrultusunda etkin bir sekilde koordine edilmesiyle
trafik 6lim ve yaralanmalarinda carpici azalmalar saglamislardir.

SUNflower (ilkeleri ayrica, karayolu giivenligi planlarini ulusal ulasim plan-
lan icerisine almiglar ve karayolu giivenligi planlarinin yiritiiimesinde yerel
yonetimlerin yetki ve sorumluluklarini artirarak merkezi hiikiimetten mali des-
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tek saglamislardir. Bu (ilkelerin trafik glivenligi alanindaki basarilarinin bir ne-
deni de, trafikteki 6lim ve ciddi yaralanmalari, etkinligi kanitlanmis ve disik
maliyetli tedbirlerle dnlenebilecek bir olgu olarak gdrmeleri ve bitiin faaliyet-
lerini bu yonde koordine etmeleridir.

Karayolu trafik glivenligi alaninda gérev ve sorumluluklari olan birimlerin
gorevlerini basariyla yerine getirmeleri trafik givenliginin etkinligi agisindan
yeterli degildir. Her birim ve kurum ayni zamanda diger kurumlarla uyumlu bir
sekilde calisirsa bitiin olarak karayolu giivenliginde basaridan s6z edilebilir.
Bitiin birim ve kurumlarin belirlenmis olan ortak hedefler dogrultusunda es-
gldim igerisinde galismalari etkin bir koordinasyon ile mimkiindir. Karayolu
trafik glivenligi alaninda basaril olan Ulkelerdeki durum, etkin bir koordinas-
yonun yetki ve sorumluluklari belirlenmis, yaptirnm giicti olan bir lider kurum
onciliglinde yiratilmesi ile saglandigini géstermektedir.

Ulkemizde karayolu trafik giivenliginde yetki ve sorumluluklarin cok ce-
sitli kurum ve kuruluglar arasinda paylasiimis olmasina ragmen bu birimlerin
ortak hedefler dogrultusunda uyum igerisinde calismalarini koordine edecek
bir kurumun bulunmamasi, karayolu giivenligi calismalarini her birimin kendi
alaninda yiiriittiiga faaliyetler ile kisitl kilmaktadir. Aslinda bu koordinasyon-
dan sorumlu olan Karayolu Guivenligi Yiiksek Kurulu'nun islevsel olmamasi ve
ulusal seviyede bir karayolu glvenligi politikasi bulunmamasi, miinferit olarak
yuritilen faaliyetlerin sonuglarinin sinirll kalmasina neden olmaktadir. Oysa
karayolu giivenliginde basarili olan (lkelerde gorildiigi izere basariya, ulusal
politika ve stratejilere dayali olarak gelistirilen eylem planlarinin karayolu gi-
venlik sistemini olusturan birimlerce ortak hedefler dogrultusunda esglidiim
icerisinde yurutilmesi ile ulagiimaktadir. Ulusal politika, strateji ve eylem plan-
larinin siyasi irade tarafindan benimsenen ve desteklenen bir vizyona dayali
olmasi ise basariyi artirmaktadir.

Karayolu trafik giivenliginin belirlenmis ulusal bir politika ve strateji dog-
rultusunda ele alinmadidi lilkemizde, her birim kendi gorev alaninda yirittig
faaliyetler ile basarili olmaya ¢alismaktadir. Ancak yukarida belirtildigi Gizere bu
calismalarin sonucu miinferit basarilar olarak kalmaktadir. Oysa bu birimlerin
faaliyetlerinin, érnegdin “2020 yilina kadar trafikteki 6l sayisi %40 oraninda
azaltilacak, emniyet kemeri kullanimi %80'in lzerine c¢ikarilacak, asir hiz ve
alkollli arag kullanimindan kaynaklanan kazalar %80 azaltilacak” gibi ulagilabi-
lir ve dlgllebilir hedefleri gerceklestirmek igin belirlenen ulusal stratejiler dog-
rultusunda koordine edilmesi gerekmektedir. Bu sekilde her birim belirlenen
hedefleri gergeklestirmek igin kendi Uzerine diisen gorevleri yerine getirmek
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icin calisacak, koordinasyondan sorumlu lider kurum bu galismalarin uyum ige-
risinde yuritilmesinden sorumlu olacak, gerekirse birimlerden hesap soracak
ve kamuya hesap verecektir.

Bir Ulkedeki karayolu trafik glvenliginin kurumsal ve teskilat yapisi tra-
fik glivenligi calismalarinin basarisi agisindan ¢ok dnemlidir. Ulkeler, yukarida
belirtilen kurumsal yonetim fonksiyonlarini gerceklestirmek icin degisik or-
ganizasyon modelleri gelistirmislerdir. Karayolu trafik glvenligi yénetiminde
basarili Ulkelerdeki ortak 6zellik, gérevlerini yapmasi igin kanuni yetkilere ve
yeterli kaynaklara sahip, yaptirm gticl olacak kadar yliksek bir konumda bu-
lunan, parlamento ve hikimet tarafindan giigli bir sekilde desteklenen ve
yeterli sorumluluk ve otoriteye sahip koordinasyondan sorumlu bir lider kurum
bulunmasidir. Ulkemizde trafik giivenligi alanindaki mevcut idari yapilanmanin
ve koordinasyondan sorumlu olan Karayolu Guvenligi Yiiksek Kurulu'nun iglev-
sel olmadidi ortadadir. Bu durum, karayolu giivenliginin iyilestirilmesi igin ya
mevcut yapidaki aksakliklarin giderilmesi ya da yeni bir kurumsal yapilanmayi
gerekli kilmaktadir.

Basbakanin baskanliginda ilgili Bakanlar seviyesinde teskilatlanmis olan
Karayolu Giivenligi Yiiksek Kurulu'nun mevcut idari yapisi ile etkin bir sekilde
calismasi miimkiin goriilmemektedir. Ayrica, trafik glivenligi alaninda liderlik
ve koordinasyon gorevini yerine getirmek icin bazi az gelismis ve gelismekte
olan llkelerde goriilen trafik glivenligi kurullarinin basarili olmadigi degerlen-
dirilmektedir (WHO, 2009a). Bu durumda, llkemiz acgisindan karayolu trafik
givenliginin kurumsal olarak yeniden yapilandiriimasinin gerekliligi agiktir.

Bu makalede incelenen SUNflower (ilkelerinde karayolu giivenligi, Ingilte-
re ve Hollanda'da lider kurum olarak Ulastirma Bakanligi'nin, Isvec'te ise Kara-
yolu Otoritesi’'nin 6ncliligiinde yapilandiriimistir. Ayrica, trafik givenligi alanin-
da basarilariyla 6n plana gikan Yeni Zelanda ve Amerika Birlesik Devletleri'nde
ise karayolu giivenliginin bagimsiz lider kurumlar onciiliigiinde yapilandirildigi
goriilmektedir. Bu dederlendirmeler 1si§inda lilkemizde karayolu trafik gliven-
liginin yapilandiriimasi icin 6nerimiz Karayolu Guvenligi Yiksek Kurulunun
(KGYK) kaldirlarak bir lider bakanhgin tayin edilmesi veya Basbakanlik biinye-
sinde bagimsiz bir trafik glivenligi miidirligi kurulmasidir. Her iki secenekte
de mevcut yapi igerisinde faaliyet gosteren kamu kurumlari gérevlerine devam
etmekle birlikte mutlak surette bazi yasal diizenlemeler yapilmasi gerekmek-
tedir. Karayolu lyilestirmesi ve Trafik Giivenligi Projesi kapsaminda hazirlanan
Ulusal Trafik Glvenligi Programi da benzer 6neriler sunmustur (KGM, 2001).

Bir lider bakanlik tayin edilmesi durumunda bu bakanlik Ulastirma Ba-



Karayolu Trafik Glivenliginde Teskilatlanma ve Koordinasyon « 123

kanhigi veya Icisleri Bakanhigi olmalidir. Ancak bu lider bakanlik biinyesinde
karayolu trafik gtivenliginden tiimiyle sorumlu olacak 6zel bir birim kurulmali
veya mevcut olan Karayolu Genel Midiirliigli veya Emniyet Genel Midurliga
gibi bir alt birim yetkilendirilmelidir. Mevcut kurumsal yapi icerisinde Emniyet
Genel MidirlGga Trafik Hizmetleri Baskaninin baskanhginda faaliyet gosteren
Karayolu Trafik Givenligi Kurulu'nun (KTGK) altyapi ve deneyimleri dikkate
alindiginda, lider bakanhigin icisleri Bakanhigi ve alt birimin de Emniyet Genel
Mudurliigii olmasi kanimizca daha uygun olacaktir. ikinci alternatif ise Basba-
kanlik biinyesinde bagimsiz bir Karayolu Trafik Glvenligi Mudurliga kurulma-
sidir. Bu birime yiiklenecek yetki ve sorumluluklar dikkate alindiginda idari ya-
pilanma icerisinde bu kurumun mdistesarlik seviyesinde yapilandiriimasi daha
akilal olacaktir (Karayolu Trafik Giivenligi Mistesarligi). Bu durumda mevcut
Karayolu Trafik Giivenligi Kurulu (KTGK) da bu yapinin bir alt birimi olarak
degerlendirilebilir.

Ulkemizde karayolu trafik giivenliginden sorumlu lider kurum olarak, yu-
karida kisaca belirtilen iki alternatiften Basbakanlik blinyesinde ve ilgili ba-
kanliklar Ustli tam bagimsiz bir kurumun daha etkin olacagi kanaatindeyiz. Bu
seviyede yapilandirilacak olan kurum, yatay ve dikey koordinasyonun saglan-
masinda daha etkili olacaktir. Byle bir kurumun yapilandiriimasi igin mevcut
Karayollar Trafik Kanunu ve ilgili ydnetmelikler basta olmak Gzere bir dizi yasal
dizenlemeler kacginilmaz olacaktir. Ancak daha énemli olan husus, siyasi ka-
rar vericilerin trafik kazalarindan kaynaklanan insani ve mali kayiplarin etkili
miidahaleler ile énlenebilecedi konusunda iradelerini ortaya koyarak gerekli
diizenlemeler konusunda kararlilik gdstermeleri ve destek saglamalaridir. Ka-
rayolu trafik glvenligi alanindaki basarinin temel sarti, teskilatlanmanin sekli
ne olursa olsun trafik sorunun ¢dziimiine yonelik strekli ve kalici bir siyasi
iradenin bulunmasidir.
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